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(57)Abstract 

PROBLEM TO BE SOLVED: To avoid improper control 
in the optical-axis directions of the headlights of a 
vehicle corresponding to the running conditions of the 
vehicle. 

SOLUTION: The pitch angles of a left and a right 
headlight 30L and 30R with respect to the horizontal 
plane in the optical-axis directions are calculated on the 
basis of signals from height sensors 1 1F and 1 1R 
arranged at the front and the rear wheels of a vehicle, 
and actuators 35L and 35R are driven based on the 
pitch angles to adjust the optical-axis directions of the 
headlights 30L and 30R. When the vehicle is found 
running on a rough road, the responsiveness in adjusting 
the optical-axis directions of the headlights 30L and 30R 
is delayed. That control allowing for road-surface 
conditions prevents in advance the adjustment of the 
optical-axis directions of the headlights 30L and 30R 
from adversely causing glare to oncoming vehicles or a 
drop in distant visibility of the driver. 
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Deutschsprachige Ubersetzung der Beschreibung 

der Europaischen Patentanmeldung Nr. 97 114 601. 4-2306 

des Europaischen Patents Nr. 0 825 063 

Die Erfindung betrifft ein Gerat zur automatischen 
Steuerung der Richtung einer optischen Achse eines 
Scheinwerf ers, der an einem Fahrzeug angebracht ist* 

In der Vergangenheit war es notwendig, die Richtung der 
optischen Achse eines Fahrzeugscheinwerf ers zu steuern, 
da die Beleuchtung des Scheinwerf ers einen FaJirer, der 
ein den Scheinwerf er zugewandtes Fahrzeug fahrt, fur 
einen Moment blendet, falls die Richtung der optischen 
/Achse sich aufgrund der Aufwartsneigung des Fahrzeugs 
nach oben richtet, Oder da die Fernsicht unzureichend 
sein kann f falls die Richtung der optischen Achse 
aufgrund der AbwSrtsneigung des Fahrzeugs nach unten sich 
abwarts neigt. 

Techniken gemass dem Stand der Technik, die dieses 
Problem betreffen, sind in den japanischen 
Offenlegungsschrif ten Nr. Hei 5-229383, Hei 5-250901 und 
Hei 6-32169 offenbart. Diese Dokumente gemass dem Stand 
der Technik offenbaren Techniken, die automata sch die 
Richtung einer optischen Achse des Fahrzeugscheinwerf ers 
steuern. 

Bei der Steuerung einer Richtung der optischen Achse 
eines Fahrzeugscheinwerf ers weist ein 
Fahrzeugneigungswinkel, der unter Verwendung eines 
Hohensensors oder dergleichen berechnet wird, bei Fahren 
des Fahrzeugs auf einer unebenen Strasse Vibrationen mit 
Hochf requenzkomponenten auf. Selbst falls eine genaue 
Berechnung erhalten wird, kann ein Antriebssystero den 
Neigungswinkelinf ormationen in zeitlicher Weise nicht 



nachfolgen, was zu einer Beleuchtung durch den 
Scheinwerfer fuhrt, die einen Fahrer, der ein dem 
Scheinwerfer zugewandtes Fahrzeug fahrt, blendet, und die 
die Fernsicht des Fahrers verringert. 

Fig, 7A bis 7E zeigen Graphen einer herkommlichen 
Steuerung einer Richtung einer optischen Achse eines 
Fahrzeugscheinwerfers, wenn das Fahrzeug sich auf einer 
unebenen Strasse bewegt . Dabei bezeichnet Gp einen unter 
Verwendung eines Hohensensors'oder dergleichen 
berechneten Fahrzeugneigungswinkel . 0a ist ein 
Betatigungsgliedantriebswinkel (ein Steuerungswinkel fttr 
die Richtung der optischen Achse) . G ist ein gesteuerter 
optischer Achsenwinkel (Steuerungswinkel einer optischen 
Achse des Fahrzeugscheinwerfers) (= Gp + Ga) , V ist die 
Radgeschwindigkeit (km/h) , und dV/dt ist eine durch 
Differenzieren der Radgeschwindigkeit V erhaltene 
positive Beschleunigung (m/s a ) . Dab<ssi wird zur Erfullung 
einer Erfordernis einer hohen 
Geschwindigkeitserf assungsgenauigkeit die 
Radgeschwindigkeit V als Geschwindigkeitsrate angewandt. 
Das bedeutet, dass die positive Beschleunigung dV/dt auf 
der Grundlage einer Fahrzeugsrotationsf luktuation 
berechnet wird, wenn sich das Fahrzeug auf einer unebenen 
Strasse befindet f selbst falls die Radgeschwindigkeit V 
im wesentlichen eine normale Geschwindigkeit angibt. Wenn 
die positive Beschleunigung dV/dt sich oberhalb eines 
vorbestinunten Schwellenwerts + 2 m/s 2 befindet, 
fluktuiert der Betatigungsgliedantriebswinkel Ga oft und 
fluktuiert ebenfalls der gesteuerte optische 
Achsenwinkel, was zu einer ungenauen Steuerung fuhrt. 

Das japanische Gebrauchsmust^r Nr. Sho 61-158530 
of-fenbart eine Technik, bei der die optische Achse 
lediglich dann gesteuert wird, wenn sich die 



Fabrzeugneigung in einem gegebenen Zustand eine 
vorbestimmte Zeitdauer befindet. Aus diesem Grund wird 
die Steuerung der optischen Achse gestoppt, wenn das 
Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt, so dass eine 
ungenaue Steuerung durchgefuhrt wird. 

Jedoch wird gemas3 der vorstehend beschriebenen 
Ver6f fentlichung, wenn beispielsweise eine Bremse 
angezogen wird, bevor das Fahrzeug auf einer unebenen 
Stxasse fahrt , die optische Achse an einer Position 
gestoppt, die zu einer AufwSrtsrichtung der optischen 
Achse gesteuert ist, wodurch ein Fahrer geblendet wird, 
der ein dem Scheinwerfer zugewandtes Fahrzeug fahrt. 

Die DE 312 98 91 Al offenbart ein Gerat zur automatischen 
Steuerung der Richtung einer optischen Achse eines 
Fahrzeugscheinwerfers. * Dieses Gerat weist einen Sensor 
zur Erfassung einer relativen Position der Vorderachse 
und einen Sensor zur Erfassung einer relativen Position 
der Hinterachse auf. Beide Signale werden einem Mischer 
zugefiihrt, der ein Signal erzeugt, das eine Vibration des 
Fahrzeugs angibt . Dieses Signal wird einem Filter 
zugefxihrt, das ein Signal ausgibt, das wiederum einer " 
Scheinwerfersteuerungseinrichtung zugefahrt wird. Das 
Filter weist Fil terelemente auf, durch die eine variable 
Charakteristik in AbhSngigkeit von der Amplitude des 
Eingangssignals eingestellt werden kann. Insbesondere 
weist das Filter Dioden und Widerstande auf, durch die 
zwei feste Schwellwerte eingestellt werden. Genauer wird 
das Signal mit den Schwellwerten verglichen, und Werte, 
die zwischen den Schwellwerten liegen, werden nicht 
beachtet . 

Ini Hinblick auf die vorstehend beschriebenen Probleme 
liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Gerat zur 
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automatischen Steuerung der Richtung einer optischen 
Achse eines Fahrzeugscheinwerf ers zu schaffen, durch die 
eine genauere Steuerung der Richtung des 
Fahrzeugscheinwerf ers moglich ist . 

Diese Aufgabe wird durch ein Gerat zur automatischen 
Steuerung der Richtung eines Fahrzeugscheinwerf ers gemass 
Patentanspruch 1 gel5st. 



10 Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand der 
abhangigen Anspriiche 2 bis 5* 

Die Erfindung ist nachstehend unter Bezugnahme auf die 
beiliegende Zeichnung anhand von Ausf tthrungsbeispielen 
15 naher beschrieben. Es zeigen: 

Fig. 1 ein System zur automatischen Steuerung der 
Richtung der optischen Achse eines Fahrzeugscheinwerf ers 
gemass einem ersten bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel der 
20 Erfindung, . 

Fig. 2 eine Querschnittsansicht eines zentralen 
Abschnitts des in Fig. 1 gezeigten Fahrzeugscheinwerf ers, 

25 Fig. 3 ein Flussdiagramm einer Verarbeitung in einer bei 
dem ersten Ausfiihrungsbeispiel verwendeten ECU, 

Fig. 4 eine Tabelle zur Bestimrnung einer Betriebsart 
eines Fahrzeugs gemass dem ersten Ausf iihrungsbeispiel , 
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Fig. 5 ein System zur automatischen Steuerung der 
Richtung der optischen Achse eines Fahrzeugscheinwerf ers 
gemass einem zweiten bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel der 
Erfindung, 
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Fig. 6 ein Flussdiagramm der Verarbeitung in einer bei 
dem zweiten Ausf uhrungsbeispiel verwendeten ECU, und 

Fig. 7A bis 7E Graphen eines Zustands des Fahrzeugs, das 
sich auf einer unebenen Strasse bewegt, gemass einem 
herkommlichen Gerat zur autoinatischen Steuerung der 
Richtung einer optischen Achse eines 
Fahrzeugscheinwer f ers , 

Fig. 1 zeigt ein System zur automatischen Steuerung der 
Richtung der optischen Achse eines Fahrzeugscheinwerf ers 
gemass einem ersten bevorzugten Ausf uhrungsbeispiel der 
Erfindung. 

Gemass Fig. 1 sind ein Vorder-Hohensensor 11F und ein 
Hinter-Hohensensor 11R an einer Fahrerseite 'oder einer 
Beifahrer seite jeweils einer Vorder- und Hinterachse 
eines Fahrzeugs angeordnet. Diese Hohensensoren 11F und 
11R geben ein Vorder-Hohensignal HF (Hohenversatz an 
einer Seite der FahrzeugvorderrSder) und ein Hinter- 
Hohensignal HR (Hohenversatz an einer Seite der 
FahrzeughinterrSder) als relativen H5henversatz zwischen 
den Vorder- und Hinterachsen und der Karosserie (Versatz 
in der Hohe) aus, und ein Radgeschwindigkeitssensor 12 
und andere (nicht gezeigte) Sensoren sind in dem Fahrzeug 
angeordnet und geben verschiedene Arten von 
Sensorsignalen aus, wie sie im Stand der Technik bekannt 
sind/ beispielsweise ein Radgeschwindigkeitssignal V, und 
diese aus den Sensoren ausgegebenen Sensorsignale werden 
einer in dem Fahrzeug angeordneten ECU ( elektronische 
Steuerungseinheit) 20 eingegeben. Zur Vereinf achung der 
Darstellung ist in Fig. 1 die ECU 20 auBerhalb des 
Fahrzeugs dargestellt . 
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Die ECU 20 weist eine CPU 21 als zentrale 
Verarbeitungseinheit, ein ROM 22, das* ein 

Verarbeitungsprogramm speichert, ein RAM 23 zum Speichern 
von Daten f ein Sicherungs-RAM (B/U-RAM) 24, eine Eingabe- 
5 /Ausgabeschnittstelle 25 und eine Busleitung 26 auf, die 
alle miteinander verbindet. 

Ausgangssignale aus der ECU 20 werden den 
Betatigungsgliedern 35L und 35R zugefuhrt, die in der 

10 NShe jedes der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R 

angeordnet sind, und eine Richtung der optischen Achse 
• jedes der Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R wird wie 

nachstehend beschrieben gesteuert. Aus Sensoren wie 
beispielsweise dem Radgeschwindigkeitssensor 12 

15 ausgegebene Sensorsignale werden zur Bestimmung des 
Zustands des Fahrzeugs, beispielsweise Fahrzustand, 
gestoppter Zustand, Beschleunigungszustand und 
Verlangsamungszustand verwendet . 

20 Fig. 2 zeigt eine Querschnittsansicht , die einen 

zentralen Aufbau des Fahrzeugscheinwerf ers 30L (30R) 
gemass Fig. 1 darstellt. 



Wie es in Jig. 2 gezeigt ist, besteht der 
25 Fahrzeugscheinwerfer 30L (30R) im wesentlichen aus einer 
Lampe 31, einem Reflektor 32, der die Lampe 31 an der 
Stelle festhalt, einem stabf ormigen Tragerteil 33, das 
einen oberen Teii des Reflektors 32 derart tragt, dass 
der Reflektor 32 in der durch den bogenf ormigen Pfeil 
30 gezeigten Richtung schwingen kann, einem stabf Grmigen 

beweglichen Teil 34, das den unteren Teil des Reflektors 
32 tragt, und einem Betatigungsglied 35L (35R) , 
beispielsweise einem Schrittmotor Oder einem 
Gleichstrommotor, der das bewegliche Teil 34 in der durch 
35 den geraden Pfeil angezeigten Richtung verschiebt. 



Dementsprechend wird, wenn das bewegliche Teil 34 in der 
geradlinigen Richtung durch das Betatigungsglied 35L 
(35R) verschoben wird, der Reflektor 32 in der 
kreisbogenf ormigen Richtung derart verschoben, dass die 
Richtung der optischen Achse des Scheinwerfers 30L (30R) 
justiert wird. Die Richtung der optischen Achse des 
Scheinwerfers 30L (30R) wird vorab eingestellt, um eine 
optimale Beleuchtung fur den Fahrzeugf ahrer 
bereitzustellen* 

Von den der ECU 20 zugeftihrten Fahrzeugsensorsignalen 
wird ein Neigungswinkel 0p als eine Neigung in bezug auf 
eine Ref erenzebene, die vorab eingestellt ist, auf der 
Grundlage des Vorder-Hohensignal HF und des Hinter- 
Hohensignals HR aus den Hohensensor 11F und 11R durch die 
nachststehende Gleichung (2) berechnet, wobei Lw der 
Abstand zwischen der Vorderachse und der Hinterachse ist: 

* Lw 

Wahrend das Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahxt, 
fluktuiert der Neigungswinkel 6p stark, trotz einer 
normalen Geschwindigkeit . Ein Neigungswinkelversatz A9pi 
pro Abtastintervall Ts des Neigungswinkels 6p wird durch 
die nachstehende Gleichung (2) berechnet: 



L0 J<* ...(2) 
* Ts 



Auf der Grundlage des Neigungswinkelsversatzes A6pi wird 
ein Streuungswert 8var als ein Messwert einer Streuung in 
der Neigungswinkelanderungsrate durch die nachstehende 
Gleichung (3) berechnet, wobei n die Anzahl der zur 
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Berechnung verwendeten Datenpunkte ist, die auf dem 
Abtastintervall Ts beruht, wobei die Datenpunkte uber die 
letzten paar Sekunden der Neigungswinkelmessungen 
genommen werden: 

n^0^j-^AeJ (3) 
n 



Dabei ist die Neigungswinkelanderungsrate ein Ma£ fur die 
Streuung, jedoch kann jede andere physikalische Grofle, 
10 die eine Unebenheit der Strasse wie Neigungswinkel, das 
Hohensignal aus dem Hohenserisor, vertikale Beschleunigung 
Oder dergleichen das Ma A. fur die Streuung sein. Eine 
Standardabweichung kann als das Mafi fiir die Streuung 
verwendet werden . 

15 

Fig. 3 zeigt ein .Flussdiagraram der Verarbeitung in der 
CPU 21, die in der ECU 20 untergebracht ist, die in dem 
GerSt zur automatischen Steuerung der Richtung der 
optischen Achse des Fahrzeugscheinwerf ers gemass dem 

20 ersten Ausf iihrungsbeispiel verwendet wird. Diese 

Verarbeitung wird etwa alle 50 ms ausgefiihrt. Fig. 4 
zeigt eine Tabelle von Filtern A, B und D, die. gemass 
Fig. 3 entsprechend den Zustanden des Fahrzeugs 
(Fahrzustand, gestoppter Zustand, Beschleunigungsxustand 

25 . und Verlangsamungszustand) verwendet werden, wobei die 
horizontale Achse die Fahrzeuggeschwindigkeit V [km/h] 
und die vertikale Achse die positive Beschleunigung dV/dt 
[m/s 2 ] angeben, die durch Dif f erenzieren der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V erhalten wird. Einige-der 

30 Filter konnen durch Hardware realisierte Filter sein, 
beispielsweise eine RC-Schaltung zur Glattung von 
Signalen fiir das Hohensensorsignal, und einige kSnnen 
durch Software verwirklichte Filter sein, beispielsweise 
zum Giatten der Signale eine Verwendung von Berechnungen 



des sich bewegenden Durchschnitts und einer 
Standardabweichung durch die ECU fur das 
Hohensensorsignal und einen Neigungswinkel. In diesem 
System wird ein sich bewegender Durchschnitt fur den 
Neigungswinkel verwendet, was im Hinblick auf die Kosten 
vorteilhaft 1st, da die ECU bereits vorhanden ist und 
eine besondere Hardwarevorrichtung dafur nicht 
erforderlich ist. 

Dabei wird entsprechend der Tabelle gem^ss Fig. 4, wenn 
die Radgeschwindigkeit V niedriger als einige 
Stundenkilometer (beispielsweise 2 km/h) ist, Filter A 
entsprechend einem Stoppzustand angewendet. Da geschatzt 
wird, dass starke Fluktuationen in dem Neigungswinkel 
aufgrund einer Beladung oder Rntladung oder dergleichen 
wahrend eines Halts auf tret en, sollte kein Filter (oder 
ein schwaches Filter) fiir ein schnelles Ansprechen des 
Betatigungsglieds auf die Neigungswinkelf luktuation 
angewendet werden. Wenn die Radgeschwindigkeit V mehr als 
eixiige Stundenkilometer (beispielsweise 2 km/h) betr^gt 
und eine positive Beschleunigung dV/dt, die durch 
Dif f erenzieren der Radgeschwindigkeit V berechnet wird, 
uber einem vorbestiiranten Schwellenwert (beispielsweise + 
2 m/s 2 ) betragt, wird Filter B entsprechend einem 
Beschleunigiingszustand oder einem Verlangsamungszustand 
angewendet. Da starke Fluktuationen des Neigungswinkels 
ebenfalls bei diesem Punkt geschatzt werden, sollte kein 
Filter (oder ein schwaches Filter) fur ein schnelles 
Ansprechen des B-etatigungsglieds auf die 
Neigungswinkelf luktuation angewendet werden. Wenn die 
Radgeschwindigkeit V mehr als einige Stundenkilometer 
(beispielsweise 2 km/h) betragt und die positive 
Beschleunigung dV/dt, die durch Dif f erenzieren der 
Radgeschwindigkeit V berechnet wird, niedriger als der 
vorbestimmte. Schwellenwert ist (beispielsweise 2 m/s 2 ), 
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wird ein Filter C entsprechend einem Fahrzustand 
angewendet. Da keine grofle Fluktuationen des 
Neigungswinkels geschatzt werden, wird ein Filter 
angewendet, der stark genug zur Entfernung der 
5 Neigungswinkelfluktuationen aufgrund von 

Hochfrequenzkomponenten von Vibrationen zu dem Zeitpunkt 
des Fahrens und Strafienwellen auf der Strasse ist, so 
dass das Betatigungsglied nicht anspricht. 

10 Gemass Fig. 3 liest Schritt S102 nach der Ausfiihrung 

einer -anf anglichen Einstellung in Schritt S101 Signale 
wie die Radgeschwindigkeit V, das Vorder-Hohensignal HF, 
das Hinter-Hohensignal HR und dergleichen. In Schritt 
S103 wird bestimmt, pb der Streuungswert Ovar auf 

15 Grundlage der Gleichung (1) niedriger als der 

vorbestimmte Schwelienwert VARO ist oder nicht. Falls in 
Schritt S103 bestimmt wird, dass der Streuungswert 9var 
niedriger als der Schwelienwert VARO ist, sollte das 
Fahrzeug in dem gestoppten Zustand oder in dem 

20 Beschleunigungs- oder Verlangsamungszustand sein, so dass 
in Schritt S104 bestimmt wird, ob die in Schritt S102 
gelesene Radgeschwindigkeit V niedriger als ein 
vorbestimmter Schwelienwert VO ist oder nicht. 
Entsprechend der Tabelle in Fig, 1 wird beispielsweise 

25 angenommen, dass der Schwelienwert VO 2 km/h betr^gt. 
Falls in Schritt S104 bestimmt wird, dass die 
Radgeschwindigkeit V niedriger als der vorbestimmte 
Schwellwert VO ist, sollte das Fahrzeug in dem gestoppten 
Zustand sein, so dass in Schritt S105 das schwache Filter 

30 A (gemass Fig. 4) fur den auf der Grundlage der. Gleichung 
(1) berechneten Neigungswinkel 9p ausgewahlt wird. Auf 
diese Weise kommt ein Neigungswinkel 0pf, der durch 
Filtern des Neigungswinkels 6p mittels des schwachen 
Filters A erhalten wird, nahe an den Ubergangszustand des 

35 tatsachlichen Neigungswinkels 9p. 



Falls demgegenuber in Schritt S104 bestimmt wird, dass 
die Radgeschwindigkeit V nicht niedriger als der 
vorbestimmte Schwellwert VO ist und die 

Radgeschwindigkeit V uber 2 km/h betragt, wird in Schritt 
S106 bestimmt, ob der absolute Wert der positiven 
Beschleunigung dV/dt, die durch Dif f erenzieren der 
Radgeschwindigkeit V erhalten wird, sich liber einen 
vorbestimmten Schwellwert a befindet. Entsprechend der 
Tabelle in Fig. 4 wird dieser Schwellwert beispielsweise 
als 2-m/s* angenommen. Falls in Schritt S106 bestimmt 
wird> dass der absolute Wert der positiven Beschleunigung 
dV/dt uber dem vorbestimmten Schwellwert a liegt, sollte 
das Fahrzeug in dem Beschleunigungs- und 
Verlangsamungszustand sein, so dass in Schritt S107 das 
schwache Filter B (gemMss Fig. 4) ftir den auf der 
Grundlage von Gleichung (1) berechneten Neigungswinkel Gp 
ausgewahlt wird. Auf diese Weise kommt ein durch Filtern 
des Neigungswinkels 9p durch den schwachen Filter B 
erhaltener Neigungswinkel 9pf , in ahnlicher Weise zu dem 
gestoppten Zustand, nahe an den Obergangszustand des 
tatsSchlichen Neigungswinkels 0p. 

Falls in Schritt SI03 bestimmt wird, dass der 
Streuungswert Gvar der vorbestimmte Schwellwert VARO oder 
mehr ist, oder falls in Schritt S106 bestimmt wird, dass 
der absolute Wert der positiven Beschleunigung dV/dt der 
vorbestimmte Schwellwert a oder weniger ist, sollte das 
Fahrzeug in dem Fahrzustand sein, so dass in Schritt S108 
das starke Filter C (gemafi Fig. 4) in bezug auf. den auf 
der Grundlage von Gleichung (1) berechnete Neigungswinkel 
6p ausgewahlt wird. Ein durch Filtern des Neigungswinkels 
0p mittels des Filters C erhaltener Neigungswinkel 0pf 
weist keine Fluktuationen auf, da die hochf requenten 



Vibrationen aus dem Ubergangszustand des tats^chlichen 
Neigungswinkels 9p entfernt sind. 

Dementsprechend werden, wenn ein Beschleunigungs- oder 
Verlangsamungsvorgang bei normaler Bewegung des Fahrzeugs 
durchgefiihrt wird, die norraale Radgeschwindigkeit und 
positive Beschleunigung bestimmt und wird ein schwacher 
Filter ausgewahlt, so dass das Betatigungsglied schnell 
ansprechen kann. Zusatzlich wird das Filter selbst dann 
nicht geandert, wenn der Beschleunigungs- und 
Verlangsamungsvorgang durchgefiihrt wird, nachdem eine 
unebene Strasse bestimmt wird. Da die Streuung durch den 
Streuungswert untersucht wird, ist es nicht notwendig, 
Versatzwerte des Neigungswinkels oder dergleichen 
aufgrund von Belastungen zu beseitigen, wodurch keine 
kurze Abtastverarbeitung wie eine Frequenzabtastung 
erforderlich ist, wodurch die Betriebslast verringert 
wird. Weiterhin k5nnen die Kosten des Systems verringert 
werden, da gemass diesem Ausfuhrungsbeispiel weniger 
Sensoreingange vorhanden sind. 

Auf diese Weise ist in bezug auf jeden Neigungswinkel 
0pf, der in dem Fahrzeugstoppzustand in Schritt S105," *in 
dem Fahrzeugbeschleunigungs- und Verlangsamungszustand in 
Schritt S107 und in dem Fahrzeugf ahrzustand in Schritt 
S108 gefiltert wird, ein Betatigungsgliedantriebswinkel 
(ein Steuerungswinkel fur die Richtung der optischen 
Achse) 0a derart, dass die Beleuchtung einen Fahrer nicht 
blendet, der ein anderes, dem Fahrzeug entgegenkommendes 
Fahrzeug fahrt, und ist annahernd derselbe wie der 
Neigungswinkel 0pf, wobei jedoch das Vorzeichen des 
Winkels 0a entgegengesetzt zu dem von 0pf ist. Dann wird 
in Schritt S109 das Betatigungsglied 35L (35R) auf der 
Grundlage des Betatigungsgliedsantriebswinkels 0a 
betatigt. Dabei sind eine 



Steuerungsgeschwindigkeitseinstellung und dergleichen in 
be2ug auf das Beta tigungsglied 35L (35R) nicht 
dargestellt. Dementsprechend wird die Richtung der 
optischen Achsedes Scheinwerf ers 30L (30R) auf der 
Grundlage des Fahrzeugzustands ( Fahrzustand, - 
Stoppzustand, Beschleunigungszustand und 
Verlangsamungszustand) gesteuert. 

Auf diese Weise weist bei dem Gerat zur automatischen 
Steuerung der Richtung der optischen Achse eines 
Fahrzeugscheinwerf ers gemass dem Ausf uhrungsbei spiel und 
wie in den beigefiigten Ansprtichen dargelegt das Gerat 
auf: eine Neigungsberechnungseinrichtung, die durch die 
CPU 21 in der ECU 20 implementiert ist, zur Berechnung 
eines Neigungswinkels 9p als eine Neigung gegenuber einer 
Ref erenzebene, die sich in Richtung der optischen Achsen 
der Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R erstreckt, eine 
Einrichtung, die durch die CPU 21 in der ECU 20 
implementiert ist, zur Steuerung der Richtung der • 
optischen Achse der Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R auf 
der Grundlage der durch die 

Neigungsberechnungseinrichtung berechneten Neigung, und 
eine Strafcenzustandsbestimnuingseinrichtung, die durch die 
CPU 21 in der ECU 20 implementiert ist, zur Bestimmung 
des Zustands der Strasse. Wenn die 

StraBenzustandsbestimmungseinrichtung bestimmt / da ss das 
Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt, verzogert das 
System das Ansprechsteuerungsverhalten der Scheinwerfer 
30L und 30R durch die Einrichtung zur Steuerung der 
Richtung der optischen Achse. 

Daher wird der Neigungswinkel 6p durch die CPU 21 in der 
ECU 20 als die Neigungsberechnungseinrichtung auf der 
Grundlage des Hohenversatzes aus den zwei H6hensensoren 
11F und 11R berechnet, und die Richtung der optischen 
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Achse der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R wird durch die 
CPU 21 in der ECU 20 als die Einrichtung zar Steuerung 
der Richtung der optischen Achse auf der Grundlage des 
Neigungswinkels 6p gesteuert. VJenn durch die CPU 21 in 
5 der ECU 20 als die Strafienzustandsbestimmungseinrichtung 
eine unebene Strasse bestimmt wird, wird das 
Ansprechverhalten der Steuerung der Richtung der 
optischen Achse der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R 
verzbgert. Das heiBt, dass eine BeriicJcsichtigung des 
10 Stralienzustands einen negativen Einfluss aufgrund der 
Steuerung der Richtung der optischen Achse der 
Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R verhindern kann* 

Zusatzlich andert bei dem System zur automatischen 
15 Steuerung der Richtung der optischen Achse des 

Fahrzeugscheinwerfers gemSss dem Ausf Uhrungsbeispiel die 
durch die CPU 21 in der ECU 20 implementierten 
Einrichtung zur Steuerung der Richtung der optischen 
Achse einen Filter zum Schalten des Ansprechverhaltens 
20 bei der Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R f wenn die 
Strafcenzustandsbestimmungseinrichtung bestimmt, dass das 
Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt. 

• 

25 Daher kann die FilterSnderung, . d.h. Anderungen in einem 
Grad der Glattung des Neigungswinkels 9p, das Schalten 
des Ansprechverhaltens der Steuerung der Richtung der 
optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R 
erzielen, wenn die CPU 21 in der ECU 20 als die 

30 Stralienzustandsbestixnmungseinrichtung bestimmt , ^ dass das 
Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt. Auf diese 
Weise kann das Schalten des Ansprechverhaltens bei der 
Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R unter Verwendung des 

35 starken Filters einen negativen Einfluss aufgrund der 



Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R verhindern. 

Bei dem System zur automatischen Steuerung der Richtung 
der optischen Achse des Fahrzeugscheinwerf ers gemSss 
diesem Ausf uhrungsbeispiel bestiirimt die durch die CPU 21 
in der ECU 20 verwirklichte 

Strafcenzustandsbestimmungseinrichtung, dass das Fahrzeug 
auf einer unebenen Strasse f&hrt, auf der Grundlage des 
Steuerungswerts Ovar des Neigungswinkels Bp als eine 
Streuung der physikalischen Grofte, die den 
Fahrzeugvibrationszustand angibt. 

Daher kann die CPU 21 in der ECU 20 als die 
Straftenzustandsbestimmungseinrichtung beistimmen, dass 
eine Strasse keine unebene Strasse ist, wenn der 
Streuungswert Ovar des Neigungswinkels 6p als die 
Streuung der physikalischen Grolie^ die den 
Fahrzeugvibrationszustand angibt r niedriger als ein 
vorbestimrater Wert ist, Aus diesem Grund kann die 
tatsachliche Notwendigkeit zur Steuerung der optischen 
Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R exakt 
erhalten werden. 

Bei dem System zur automatischen Steuerung der Richtung 
der optischen Achse des Fahrzeugscheinwerf ers gemass 
diesem Ausf Uhrungsbeispiel wird eine physikalische Grolle, 
die einen Vibrationszustand von zumindest einem 
Fahrzeugaufbau (Karosserie) und einer Aufhangung des 
Gerats angibt, derart eingestellt, dass sie ein.Vorder- 
und Hinter-Hohensignal HF und HR aus den Hohensensor 11F 
und 11R und einen Neigungswinkel Op in Langsrichtung des 
Fahrzeugauf baus ist. 
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Das heiilt, dass der angewendete Neigungswinkel Gp auf der 
Grundlage des Vorder- und Hinter-HShensignals HF und HR 
aus den Hohensensoren 11F und 11R als die physikalische 
Grofle berechnet wird, die den Vibrationszustand des 
5 4 Fahrzeugaufbaus Oder der AufhSngung angibt. Oaher kann 
der Winkel 0p unter Verwendung eines Sensorsignals 
entsprechend einer kleineren physikalischen Grofle 
erhalten werden, die einen Vibrationszustand von 
zumindest dem Fahrzeugaufbau oder der Aufhangung 
10 . wiedergibt. 

Gemass diesem Ausf uhrungsbeispiel wird bei Bestintmung 
einer unebenen Strasse ein starkes Filter dem erfassten 
Neigungswinkel beauf schlagt, urn die unnotige Fluktuation 

15 der optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf er zu 

beschranken. Zur Umsetzung dieser Erfindung mussen die 
Einrichtungen zur Beschrankung der Fluctuation nicht so 
eingeschr^nkt werden, und es ist m5glich, auf die 
anfangliche Position der Richtung der optischen Achse 

20 zuriickzukehren, die gegenwartige Position festzuhalten 
oder dergleichen. 

Bei einem derartigen Gerat zur automatischen Steuerung 
der Richtung der optischen Achse des 

25 Fahrzeugscheinwerfers fuhrt die durch die CPU 21 in der 
ECU 20 implementierte Einrichtung zur Steuerung der 
Richtung der optischen Achse die Richtung der optischen 
Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R auf die 
vorbestimmte Position zum Stoppen der Steuerung zuruck, 

30 wenn die Stra&enzustandsbestiramungseinrichtung eine 
unebene Strasse bestintmt. 
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Dementsprechend flihrt, wenn die CPU 21 in der ECU 20 als 
die Straftenzustandsbestimmungseinrichtung eine unebene 
Strasse bestimmt, die Richtung der optischen Achsen der 



Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R zu der anf anglichen 
Richtung der optischen Achse durch die CPU 21 in der ECU 
20 als die Einrichtung zur Steuerung der Richtung der 
optischen Achse derart zuruck, dass die Steuerung stoppt. 
Daher stoppt die Steuerung nach dem Richten der optischen 
Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R, wodurch eih 
Einfluss der Richtung der optischen Achse vor dem 
Steuerungsstopp verhindert wird. 

Fig. 5 zeigt eine schematische Ansicht eines Ger&ts zur 
autoinatischen Steuerung der Richtung der optischen Achse 
eines Fahrzeugscheinwerf ers gemass einem zweiten 
bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel der Erfindung. Gemass 
diesera Ausf iihrungsbeispiel sind die Telle des in dem 
ersten Ausf iihrungsbeispiel beschriebenen Gerats durch 
dieselben Bezugszeichen wie das in dem ersten 
Ausf iihrungsbeispiel beschriebenen Gerats f und eine 
wiederholte Beschreibung dieser Teile entfallt zur 
yerkurzten Darstellung. 

Gemass Fig. 5 sind ein Vorder-Hohensensor IIP und ein 
Hinter-Hdhensensor 11R jeweils an einer Fahrerseite oder 
einer Beif ahrerseite einer Vorder- und Hiuterachse eiries 
Fahrzeugs angeordnet. Diese Hohensensoren geben ein 
Vorder-HShensignal HF und ein Hinter-HShensignal HR als 
relativen Hohenversatz zwischen den Vorder- und 
Hinterachsen des Aufbaus aus, und ein 
Radgeschwindigkei tssensor 12 sowie andere (nicht 
gezeigte) Sensoren, die im Stand der Technik bekannt sind 
und an dem Fahrzeug angeordnet sind, geben einige Arten 
von Sensorsignalen wie beispielsweise ein 
Radgeschwindigkeitssignal V aus, und diese Sensorsignale 
wie beispielsweise das Radgeschwindigkeitssignal V, die 
aus den Sensoren ausgegeben werden, werden einer ECU 20 
zugefuhrt, die in dem Fahrzeug angeordnet ist. Die ECU 20 
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1st zur Vereinfachung der Beschreibung auJJerhalb des 
Fahxzeugs dargestellt. 



Zentralverarbeitungseinheit, ein ROM 22 zum Speichern 



verschiedener Daten, ein Sicherungs-RAM (B/U-RAM) 24 , 
eine Eingabe-/Ausgabe-Schnittstelle 25 und eine 
Busleitung 26 auf, die alle miteinander verbindet. 

Ausgangssignale aus der ECU 20 werden Betatigungsgliedern 



Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R angeordnet sind, und die 
Richtung der optischen Achse jedes der 

Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R wird gesteuert, wie es 
nachstehend beschrieben ist. Sensorsignale, die aus 
Sensoren, wie beispielsweise dem 
Radgeschwindigkeitssensor 12 , einent 

Drosselklappendf f nungsgradsensor 13 oder dergleichen 
ausgegeben werden, werden zur Bestimmung des Zustands des 
Fahrzeugs , beispielsweise Fahrzustand, Stoppzustand, 
Beschleunigungszustand und Verlangsamungszustand 
verwendet . 

Fig- 6 zeigt ein Flussdiagramm der Verarbeitung der CPU 

21 der ECU 20, die in dem Gerat zur automatischen 

Steuerung der Richtung der optischen Achse des 

Fahrzeugscheinwerf ers gemass dem zweiten 

Ausf uhrungsbeispiel der Erfindung verwendet wird. Die 

Routine dieser Verarbeitung wird etwa alle 50 ms 

ausgefuhrt. 



Die ECU 20 weist eine CPU 21 als eine 



eines Verarbeitungsprogramms, ^in RAM 23 zur Aufzeichnung 



35L und 35R zugefUhrt, die nahe jedem der 



Nach Ausfuhren einer anfanglichen Einstellung in Schritt 
S201 werden in Schritt S202 Sensorsignale wie die 
Radgeschwindigkeit V, das Vorder-Hohensignal HF, das 



Hinter-Hohensignal HR und dergleichen gelesen. In Schritt 

5203 wird bestimmt, ob die Drosselklappenof f nungsgrad- 
Anderungsrate dTA/dt sich tiber einem bestimmten 
Schwellwert SO befindet. Falls in Schritt S203 bestimmt 
wird, dass sich die Drosselklappenof fnungsgrad- 
Anderungsrate dTA/dt oberhalb des Schwellwerts SO 
befindet, wird in Schritt S204 bestimmt, bb die in 
Schritt S202 gelesene Radgeschwindigkeit V niedriger als 
ein vorbestimmter Schwellwert VO ist oder nicht. 
Entsprechend der Tabelle in Fig. 4 wird der Schwellwert 
VO beispielsweise als 2 km/h angenommen. Falls in Schritt 

5204 bestimmt wird, dass die Radgeschwindigkeit V 
niedriger als der Schwellwert VO ist, sollte das Fahrzeug 
sich in dem Stoppzustand befinden, sodass in Schritt S205 
ein sehwaches Filter A (gemass Fig- 4) im Hinblick auf 
den auf der Grundlage von Gleichung (1) berechneten 
Neigungswinkel -Op angewendet wird. Auf diese Weise kommt 
ein Neigungswinkel Opf , der durch Filtern des 
Neigungswinkels Op mittels des schwachen Filters A 
erhalten wird, bis zu einem gewissen Grad nahe an den 
Obergangszustand des tatsMchlichen Neigungswinkels Op. 

Falls demgegenuber in Schritt S204 bestimmt wird, dass 
die Radgeschwindigkeit V nicht niedriger als der 
vorbestimmte Schwellwert VO ist, das hei&t, falls die 
Radgeschwindigkeit V uber 2 km/h ist, wird in Schritt 
S206 bestimmt, ob der absolute Wert der positiven 
Beschleunigung dV/dt, die durch Dif f erenzieren der 
Radgeschwindigkeit V erhalten wird, liber einem 
vorbestimmten Schwellwert a liegt oder nicht. 
Entsprechend der Tabelle in Fig. 4 wird der Schwellwert a 
beispielsweise als 2 m/s 2 angenommen. Falls in Schritt 
S206 bestimmt wird / dass der absolute Wert der positiven 
Beschleunigung dV/dt sich oberhalb des Schwellwerts a 
befindet, sollte das Fahrzeug in dem Beschleunigungs- und 
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Verlangsamungszustand sein, so dass in Schritt S107 das 
schwache Filter B (gemaJS Fig. 4) im Hinblick auf den auf 
der Grundlage von Gleichung (1) berechneten 
Neigungswinkel 6p angewendet wird. Auf diese Weise korrant 
ein Neigungswinkel 8pf, der durch Fiitern des 
Neigungswinkels 9p raittels des schwachen Filters B 
erhalten wird, genauso wie bei dern Stoppzustand f nahe an 
den Obergangszustand des tatsachlichen Neigungswinkels 
Gp. 

Falls -in Schritt S203 bestimmt wird, dass die 
Drosselklappenof f nungsgrad-Anderungsrate dTA/dt sich 
nicht oberhalb des Schwellwerts V0 befindet oder. falls 
das Bremssignal ausgeschaltet ist, oder falls in Schritt 
S206 bestimmt wird, dass der Wert nicht uber den 
absoluten Wert der posit iven Beschleunigung dV/dt liegt, 
sollte das Fahrzeug in dem Fahr2ustand sein, so dass in 
Schritt S208 ein Filter C mit hohem Q (gemaB Fig. 4) in 
bezug auf den Neigungswinkel 6p verwendet wird, der auf 
der Grundlage von Gleichung (1) berechnet wird. Ein durch 
Fiitern des Neigungswinkels 8p durch den Filter C 
erhaltener Neigungswinkel Gpf weist keine Fluktuationen 
auf, da die hochf requenten Vibrationskomponenten aus dem 
Obergangszustand des tatsachlichen Neigungswinkels flp 
entfernt sind. Gemass diesera Ausf uhrungsbeispiel wird, 
wenn der Beschleunigungs- und Verlangsamungsvorgang 
ausgefuhrt wird, ein schwaches Filter angewendet, wenn 
sich das Fahrzeug auf einer unebenen Strasse bewegt, so 
dass das Betatigungsglied schnell ansprechen kann. 

Auf diese Weise ist in bezug auf jeden Neigungswinkel 
0pf , der in dem Fahrzeugstoppzustand in Schritt S205, in 
dem Fahrzeugbeschleunigungs- und Verlangsamungszustand in 
Schritt S107 und in dem Fahrzeugf ahrzustand in Schritt . 
S208 gefiltert wird, ein Betatigungsgliedantriebswinkel 



(ein Steuerungswinkel far die Richtung der optischen 
Achse) 9a, der derart eingestellt ist, dass die 
Beleuchtung einen Fahrer, der ein anderes dera Fahrzeug 
entgegenkommendes Fahrzeug fahrt, nicht blendet, 
annahernd gleich wie der Neigungswinkel Gpf, wobei das 
Vorzeichen des Winkels 0a entgegengesetzt zu dem von Gpf 
ist. Dann wird in Schritt S209 das Betatigungsglied 35L 

(35R) auf der Grundlage des 

Betatigungsgliedsantriebswinkels 6a betrieben. Dabei sind 
eine Steuerungsgeschwindigkeitseinstellung und 
der.gleichen in bezug auf das Betatigungsglied 35L (35R) 
nicht dargestellt. Dementsprechend wird die Richtung der 
optischen Achse des Scheinwerf ers 30L (30R) auf der 
Grundlage des Fahrzeugzustands (Fahrzustand, 
Stoppzustand, Beschleunigungszustand und 
Verlangsamungszustand) gesteuert . 

Auf diese Weise weist bei dem Gerat zur automatischen 
Steuerung der Richtung einer optischen Achse eines 
Fahrz^ugscheinwerf ers gemass diesem Ausf uhrungsbeispiel 
das Gerat eine Neigungsberechnungseinrichtung, die durch 
die CPU 21 in der ECU 20 implementiert ist, zur 
Berechnung eines Neigungswinkels 0a als Neigung gegen * 
eine Referenzebene, die sich in einer Richtung der 
optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf ex 30L und 30R 
erstreckt, eine durch die CPU 21 in der ECU 20 
iniplementierten Einrichtung zur Steuerung der Richtung 
der optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R 
auf der Grundlage der durch die 

Neigungsberechnungseinrichtung berechneten Neigung , und 
eine Straftenzustandsbestinimungseinrichtung, die durch die 
CPU 21 in der ECU 20 implementiert ist, zur Bestimmung 
eines Zustands der befahrenen Strasse auf. Wenn die 
Straflenzustandsbestimmungseinrichtung eine unebene 
Strasse bestimmt, verzogert das Gerat das Ansprechen der 
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Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 
Scheinwerfer 30L und 30R mittels der Einrichtung zur 
Steuerung der Richtung der optischen Achse. 



5 Daher wird der Neigungswinkel Op durch die CPU 21 in der 
ECU 20 als die Neigungsberechnungseinrichtung auf der 
Grundlage des Hohenversatzes aus den zwei Hdhensensoren 
11L und 11R berechnet, und die Richtung der optischen 
Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R wird durch 

10 die CPU 21 in der ECU 20 als die Einrichtung zur 

Steuerung der optischen Achse auf der Grundlage des 
Neigungswinkels 0p gesteuert. Wenn durch die CPU 21 in 
der ECU 20 als die Straflenzustandsbestimmungseinrichtung 
eine unebene Strasse bestinunt wird, wird das 

15 Ansprechverhalten der Steuerung der Richtung der 

optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R 
verzogert. Das heiBt, dass die Berucksichtigung des 
Straftenzustands einen negativen Einfluss durch die 
Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 

20 Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R verhindern kann. 

Zusatzlich andert bei dem Gerat zur automatischen 
Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerf er gemass diesem Ausf uhrungsbeispiel 

25 die Einrichtung zur Steuerung der optischen Achse, die 
durch die CPU 21 in der ECU 20 implementiert ist, ein 
Filter zum Schalten des Ansprechverhaltens der Steuerung 
der Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R, wenn die 

30 Strafcenzustandsbestimmungseinrichtung bestimmt, dass das 
Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt. 



35 



Daher kann die Filteranderung, das heifit Anderungen in 
dem Grad der Glattung des Neigungswinkels 9p, das 
Schalten des Ansprechverhaltens der Steuerung der 
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Richtung der optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 
30L und 30R erreichen, wenn die CPU 21 in der ECU 20 als 
die StraBenzustandsbestimmungseinrichtung eine unebene 
Strasse bestimmt. Auf diese Weise kann ein Schalten des 
Ansprechverhaltens der Steuerung der Richtung der 
optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R 
unter Verwendung des starken Filters einen negativen 
Einfluss der Steuerung der Richtung der optischen Achsen 
der Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R verhindern . 

Gemass diesem Ausf uhrungsbeispiel wird bei der Bestimmung 
einer unebenen Strasse ein starkes Filter bei dem 
erfassten Neigungswinkel angewendet, um die unnotigen 
Fluktiiationen der optischen Achsen der 

Fahrzeugscheinwerf er zu beschranken. Jedoch 1st es nicht 
notwendig, die Erfindung auf diese Weise zur Beschrankung 
der Fluktuationen zu begrenzen, und es ist m6glich, die 
Richtung der optischen Achsen auf deren anfangliche 
Position zuruckzufuhren, die gegenwartige Position zu 
halten oder dergieichen. 

Bei einem derartigen Gerat zur automatischen Steuerung 
der Richtung der optischen Achse des 

Fahrzeugscheinwerfers fuhrt die Einrichtung zur Steuerung 
der optischen Achse, die durch die ECPU 21 in der ECU 20 
implementiert ist, die Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerf er 30L und 30R auf die vorbest immte 
Position zuruck, um die Steuerung zu stoppen, wenn die 
Strafcenzustandsbestimmungseinrichtung bestimmt, dass das 
Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt. 

Dementsprechend kehrt, wenn die CPU 21 in der ECU 20 als 
die Straftenzustandsbestimmungseinrichtung bestirrumt, dass 
das Fahrzeug auf einer unebenen Strasse fahrt, die 
Richtung der optischen Achsen der Fahrzeugscheinwerf er 
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30L und 30R zu der anfanglichen Richtung der optischen 
Achse mittels der CPU 21 in der ECU 20 als die 
Einrichtung zur Steuerung der optischen Achse zuriick, so 
dass die Steuerung stoppt. Daher stoppt die Steuerung 
5 nach der Richtung der optischen Achse der 

Fahrzeugscheinwerfer 30L und 30R, wodurch der Einfluss 
der Richtung der optischen Achse verhindert wird, bevor 
die Steuerung stoppt. 

10 Obwohl die vorliegende Erfindung vollstandig im 

Zusairaaenhang mit den bevorzugten Ausf uhruhgsbeispielen 
unter Bezugnahme auf die beiliegende Zeichnung 
beschrieben worden ist, sei bemerkt, dass verschiedene 
Anderungen und Modif ikationen fur den Fachmann deutlich 

15 sind. Derartige Anderungen und Modif ikationen sind als 
innerhalb des Umfangs der vorliegenden Erfindung 
enthalten zu verstehen, wie sie durch die beigefugten 
Anspruche definiert ist. 

r 

20 Zur Vermeidung einer ungenauen Steuerung einer Richtung 
einer optischen Achse eirtes Fahrzeugscheinwerf ers 30R, 
30L entsprechend einem Bewegungszustand des Fahrzeugs, 
wird ein Neigungswinkel 9p in bezug auf eine Bezugsebe'ne, 
die sich in einer Richtung der optischen Achsen der 

25 Fahrzeugscheinwerfer 30L, 30R erstreckt # auf der 

Grundlage eines Signals berechnet, das aus an einer 
Vorderseite und einer Riickseite des Fahrzeugs 
angeordneten Hohensensoren 11F und 11R ausgegeben wird* 
Betatigungsglieder 35L und 35R werden auf der Grundlage 

30 des Neigungswinkels 0p derart betatigt, dass die Richtung 
der optischen Achsen der Scheinwerfer 30L und 30R 
gesteuert wird. Wenn eine unebene Strasse bestimmt wird, 
wird das Ansprechverhalten der Steuerung der Richtung der 
optischen Achsen der Scheinwerfer 30L und 30R verzdgert, 

35 D.h., dass die Berucksichtigung des Straftenzustands einen 
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negativen Einfluss wie eine Beleuchtung des Scheinwerf ers 
30R/ 30L, die einen Fahrer blendet, der ein den 
Scheinwerf ern 30R und 30L zugewandten Fahrzeug fahrt, und 
eine Verringerung der Fernsicht des Fahrers aufgrund der 
5 Steuerung der Richtung der optischen Achsen der 
Fahrzeugscheinwerf er 30R und 30L verhindern kann. 
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10 Patentanspruche 

1. Gerat zur automatischen Steuerung einer Richtung 
eines Fahrzeugscheinwerf ers (30R, 301*) , lait 

einer optischen Achsensteuerungseinrichtung (20, 21, 

15 35R, 35L) zur Steuerung der optischen Achse des 
Fahrzeugscheinwerf ers (30R, 30Ij) , und 

einer StraSenzustandsbestimmungseinrichtung (12, 20, 
21) zur Bestimmung eines Zustands einer StraSe, auf der 
das Fahrzeug fahrt, 

20 wobei die optische Achsensteuerungseinrichtung (20, 

21, 35R, 35L) weiterhin eingerichtet ist, das 
Ansprechverhalten der Steuerung der Richtung der 
optischen Achse des Fahrzeugschweinwerf ers (3 OR, 30L) zu 
verzogern, wenn die StraSenzustandsbestimmungseinrichtung 

25 (12, 20, 21) bestimmt, dass das Fahrzeug auf einer * ■ 
unebenen Strafie fahrt, 

wobei das Gerat weiterhin auf we 1st: 

eine Neigungsberechnungseinrichtung (11F, 11R, 20, 
21) zur Berechnung einer Neigung der optischen Achse des 
3 0 Fahrzeugscheinwerf ers (30R, 301*) iji bezug auf eine 

Ref erenzebene, die in Richtung des Fahrzeugscheinwerf ers 
(3 OR, 30Ij) verlauft, wobei 

die optische Achsensteuerungseinrichtung (20, 21, 
35R, 35L) weiterhin eingerichtet ist, die Richtung der 
35 optischen Achse des Fahrzeugscheinwerf ers (3 OR, 301, ) auf 
der Grundlage der durch die 
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Neigungsberechnungseinrichtung (11F, 11R, 20, 21) 
berechneten Neigung zu steuern, 

die Strafeenzustandsbestimmungseinrichtung (12, 20, 
21) eingerichtet ist, einen Zustand einer Stra£e, auf der 
5 das Fahrzeug fahrt, auf der Grundlage eines 

Vibrationszustands zu bestimmen, der auf der Grundlage 
eines zumindest anhand eines Fahrzeugaufbaus und einer 
Aufhangung berechneten Dispersionswerts <0var) erfasst 
wird, und den Vibrations zustand auf der Grundlage von 

10 zumindest einem Ausgang aus einem H6hensensor, einem 
Ausgang aus einem vertikalen Beschleunigungssenspr und 
einem Kippwinkel (0p) des Fahrzeugaufbaus in 
Langsrichtung des Fahrzeugs in bezug auf die 
Ref erenzebene zu berechnen, an des sen Aufbau der ' 

15 Fahrzeugscheinwerfer (30R, 30L) angebracht ist. 

2. GerSt nach Anspruch 1, wobei 

die optische Achsensteuerungseinrichtung (20 , 21, 
35R, 35L) zur Anderung eines Filter (A, B, C) dient, der 

20 das Sensorsignal filtert, urn das Ansprechverhalten der 
Steuerung der Richtung der optischen Achse des 
Fahrzeugscheinwerf ers (30R, 301*) umzuschalten, wenn die 
StraEenzustandsbestiiranungseinrichtung (12, 20/ 21) 
bestimmt, dass das Fahrzeug auf einer unebenen* Stra&e 

25 fahrt . 

3. Gerat nach Anspruch 1, weiterhin mit 

einer Antriebszustandsbestimmungseinrichtung (20, 
21, S103, S104, S1Q6, S204, S206) zur Bestimmung eines 
3 0 Antriebszustands eines Fahrzeugs, an dem der 

Fahrzeugscheinwerfer (3 OR, 30L) angebracht ist/ 

wobei, wenn die 
Antriebszustandsbestimmungseinrichtung (20 , 21, S103, 
S104, S106, S204, S20S) bestimmt, dass das Fahrzeug bei 
35* einer festen Geschwindigkeit fahrt, oder wenn die 
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StraSenzustandsbestimmungseinrichtung (12, 20, 21) 
bestimmt, dass das Fahrzeug auf einer unebenen Stra&e 
fahrt, die optische Achsensteuerungseinrichtung {20, 210, 
35R, 3 510 eine Ansprechgeschwindigkei t der Steuerung der 
5 Richtung der optischen Achse des Fahrzeugscheinwerf ers 
(30R, 30L) derart verzogert, dass sie niedriger als eine 
Ansprechgeschwindigkeit zu einer Zeit ist, wenn die 
Antriebszustandsbestiirunungseinrichtung {20, 21, S103, 
S104, S106, S20A, S206) bestimmt, dass das Fahrzeug sich 
10 in einem gestoppten Zustand Oder in einem 

beschleunigenden Oder verlangsamenden Zustand befindet. 

4. GerSt nach Anspruch 1, wobei 

die optische Achsensteuerungseinrichtung {20, 21, 
15 35R, 35L) eingerichtet ist r die Richtung der optischen 
Achse des Fahrzeugscheinwerf ers (30R, 30L) auf eine 
vorbestimmte Position zu steuern, um dessen Steuerung zu 
stoppen, wenn die StraEenzustandsbestimmungseinrichtung 
(12, 20, 21) bestimmt, dass das Fahrzeug auf eirier 
20 unebenen Strafce fahrt. 

5. Gerat nach Anspruch 4, wobei 

die optische Achsensteuerungseinrichtung (20, 21; 
35R, 351,) eingerichtet ist, die Richtung der optischen 
25 Achse d^s Fahrzeugscheinwerf ers (30R, 30L) auf eine 

Richtung der optischen Achse zurtickzubringen, wenn das 
Fahrzeug gestoppt ist, urn die Steuerung der Richtung der 
optischen Achse des Fahrzeugsscheinwerf ers {30R, 30L) zu 
stoppen. 
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